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Introducción
• Como premisa, en el caso de Colombia dos hechos 
relevantes del sector transporte: primero, que nuestro 
ineficiente sistema de carga se soporta en el modo 
carretero a pesar de poseer potenciales opciones en los 
valles interandinos, con la hidrovía del Magdalena y el 
Ferrocarril del Pacífico extendido a Urabá, modos que 
podrían ofrecer en su orden posibilidades 6 y 3 veces más 
económicas; y segundo, que el país por no haber tenido 
visión marítima a pesar de poseer dos océanos y de estar 
ubicado en la mejor esquina de América, además de 
Panamá también ha perdido mares en San Andrés y 
Providencia.
• En ese escenario surge ahora el interés del gobierno 
nacional, por Tribugá, un proyecto regional con décadas 
de espera que merece examinarse en las dimensiones 
ambiental, social y económica, para hacer  observaciones 
que puedan contribuir a su viabilidad, bajo el presupuesto 
de que se debe orientar al Estado para una apuesta que 
conduzca al desarrollo y no a un crecimiento sin irrigación 
de beneficios, a costa del patrimonio natural y de las 
comunidades del Chocó biogeográfico, ni a materializar 
un “elefante blanco” tal cual lo están advirtiendo críticas 
al mega-proyecto.
Un contexto
• Empecemos por el contexto: la cuenca del Pacífico, cuya extensión supera 3 veces 
la del Atlántico, es el nuevo escenario de la economía planetaria: allí se generan 
2/3 del PIB mundial y habita cerca de la mitad de la población del planeta. De ahí 
que el eje Urabá-Tribugá pueda ser una fórmula para acceder al Pacífico en el 
siglo XXI, estableciendo un paso de cabotaje que complemente la nueva troncal 
transoceánica entre Europa y Asia que ha llegado a Panamá, tras una ampliación 
del canal que incrementará de 300 a 600 millones de tonelada-año su capacidad 
de carga, al permitir el tránsito de embarcaciones tipo Suez de 12 mil 
contenedores (TEU), cuya economía en fletes supera cinco veces la de los 
Panamax de 4500 TEU.  Las limitaciones de Panamá asociadas a un esquema de 
exclusas que debe reutilizar el 40% del agua, y a una saturación por un comercio 
marítimo contenedorizado previendo crecimientos a tasas entre 1,5 y 2 veces el 
PIB global, el que se concentra en el Pacífico y aún se encuentra en la fase 
exponencial, ofrecen oportunidades para Nicaragua, también Colombia las 
tendría si conecta sus mares.   
Dimensión ambiental
• De conformidad con lo que señalan quienes impugnan el 
proyecto argumentando que el puerto en Tribugá afectaría 
irreversiblemente los servicios ecosistémicos, amenazaría 
especies endémicas y alteraría negativamente la cultura local 
entre otros problemas, la forma de mitigar los impactos podría 
ser ubicando el proyecto en otro lugar al sur de Nuquí, para 
proteger este frágil ecosistema y el humedal, por tratarse de 
un escenario rocoso más propicio por estar lejos de la 
ensenada arenosa vecina al PNN de Utría, prevenir la amenaza 
de licuación sísmica ya conocida en Tumaco tras el tsunami de 
1979 y ofrecer abrigo al evitar el efecto de la corriente 
oceánica incidiendo con dirección Noreste, gracias a la 
curvatura de la bahía local que preservaría las instalaciones.
• Pero en lugar de espejismos cuando los beneficios materiales 
de los grandes proyectos no se irrigan para  beneficiar 
poblados ubicados sobre el litoral Pacífico colombiano, 
además de políticas públicas que mejoren el nivel de vida de 
los pescadores y que salden la deuda social y ambiental en los 
territorios ancestrales, cuyas comunidades afrocolombianas e 
indígenas han sido víctimas de las acciones y omisiones del 
propio Estado y del impacto causado por empresas extractivas. 
Dimensión social
• ¿Qué puede ofrecerle un modelo de desarrollo que 
desconoce los derechos bioculturales de este 
territorio biodiverso y pluricultural cuyas 
comunidades indígenas, afrodescendientes y 
mestizas nada han recibido en más de 200 años de 
olvido y desconocimiento de su cosmovisión? 
• En lo social, sabemos de la enorme deuda histórica 
del país con el Pacífico colombiano, a pesar de que el 
puerto vallecaucano le genera a la Nación impuestos 
por 5,5 billones de pesos por año. 
• Si se desea un verdadero desarrollo, para prevenir la 
situación de enclave que mantiene Buenaventura y la 
tragedia cotidiana de Tumaco, habrá que partir del 
enorme potencial pesquero del Pacífico Colombiano, 
cuyo impulso podría traducirse en decenas de miles 
de empleos dignos y remunerados, de dotarse el 
escenario de un astillero para embarcaciones 
pesqueras, equipos para el procesamiento de 
pescados y mariscos, y unidades térmicas para 
refrigerar la cosecha marina, además de fuentes de 
energía y de sistemas de conectividad para sacar 
dichos alimentos, y de programas integrales de 
formación y capacitación en estas materias.
Dimensión económica
• Finalmente en lo económico, si bien el eje Urabá-
Buenaventura mediante el desarrollo del ferrocarril del 
Pacífico dotado de la variante Loboguerrero y pasando por La 
Virginia para llegar al complejo portuario antioqueño, debe 
ser el corredor logístico para el Occidente colombiano, la 
hidrovía del Atrato cuya capacidad superaría los 150 millones 
de toneladas por año, complementada con el Ferrocarril 
Quibdó-Nuquí, puede conformar un paso transoceánico 
competitivo que complemente a Panamá cuando agote su 
capacidad. A esto se suma la posibilidad de ver un 
crecimiento del 300% en las exportaciones del País cuando 
nos decidamos por un sistema ferroviario que pasando por la 
Dorada para vincularse a la hidrovía del Magdalena, conecte 
el Altiplano con Buenaventura y Urabá. Y si Tribugá no 
prospera, estará Cupica, donde el Ferrocarril Verde pasando 
por Vigía del Fuerte y Chigorodó para llegar a Urabá, 
constituiría el paso interoceánico cuyo financiamiento puede 
obtenerse exportando el carbón térmico de Córdoba, cuyas 
reservas medidas se estiman en 318 Millones de Ton.
Contenedores: Enero – Agosto de 2018: 
En la región Caribe por donde se movilizaron 1,8 M 
de TEUS, destacó Contecar con 1,1 millones de 
unidades equivalentes al 43,4% del total nacional. 
En el Pacífico donde se movilizaron 812 mil TEUs, la 
SPR de Buenaventura movilizó 541 mil unidades 
equivalentes al 20,2%, donde el 56% de TEUs 
movilizados corresponden a tráfico de transbordo.
Epílogo
• Para el Pacífico colombiano, cabe una propuesta 
económicamente sostenible y ambientalmente sustentable, 
cuya conveniencia y pertinencia que sólo debe considerarse 
por los Chocoanos, en la que Tribugá articulado a la hidrovía 
del Atrato como atractor de carga transoceánica, o en su 
defecto Cupica ubicado 90 km al norte y por lo tanto más 
cerca de Urabá, no compite con Buenaventura. Esta fórmula 
puede atender en parte las demandas socioambientales del 
territorio chocoano impactado, así: 
• En lo social, si para no repetir el modelo de enclave de 
Cartagena y Buenaventura, se implementa un esquema de 
“regalías” portuarias para financiar el desarrollo integral en el 
litoral de la región Pacífico; 
• En lo ambiental, de no resolverse las limitaciones asociadas a 
los ecosistemas en riesgo por el enorme impacto del 
proyecto sobre el PNN de Utría y la ensenada, explorando su 
reubicación al sur del Golfo o mejor aún en Cupica para 
acercarlo a Urabá; 
• Y en lo económico desarrollando el puerto como parte de un 
paso interoceánico que capitalice las limitaciones que en el 
futuro cercano tendrá Panamá, dado que para un paso 
interoceánico por Colombia, Tribugá o Cupica conectando el 
complejo portuario de Urabá, integrarán nuestros mares al 
extender la vía férrea y utilizar la hidrovía del Atrato. 
Fuentes bibliográficas
• Acuerdo Climático: avance necesario pero insuficiente. Duque Escobar, Gonzalo (2018) [Objeto de aprendizaje – Teaching Resource] 
http://bdigital.unal.edu.co/70453/
• Agua como bien público. Duque Escobar, Gonzalo (2017) In: Semana ambiental. Junio de 2017. Corpocaldas, Aguas de Manizales y Alcaldía de Manizales. 
Teatro Fundadores, Junio 9 de 2017. Manizales. http://www.bdigital.unal.edu.co/57697/
• Calentamiento global en Colombia.  Duque Escobar, Gonzalo (2011) In: El Día Mundial del Medio Ambiente, Junio 6 de 2011, Instituto Universitario de Caldas. 
http://www.bdigital.unal.edu.co/3673/
• ¿Cuál es el mejor sistema de transporte para Colombia?  Duque Escobar, Gonzalo (2017) [Objeto de aprendizaje – Teaching Resource]
http://www.bdigital.unal.edu.co/56402/
• El eje Urabá – Tribugá: la salida a los océanos en Colombia. Duque Escobar, Gonzalo (2008). Universidad Nacional de Colombia. 
http://bdigital.unal.edu.co/1593/
• Fundamentos de economía y transportes. Book. Duque Escobar, Gonzalo (2006) Universidad Nacional de Colombia. http://bdigital.unal.edu.co/1879/
• Geomecánica. Book.  Duque Escobar, Gonzalo and Escobar Potes, Carlos Enrique (2016)  Universidad Nacional de Colombia – Sede Manizales, Manizales, 
Colombia. http://www.bdigital.unal.edu.co/53252/
• Manual de geología para ingenieros. Book. Duque Escobar, Gonzalo (2017) Universidad Nacional de Colombia, Manizales. 
http://www.bdigital.unal.edu.co/1572/
• Pacífico biogeográfico y geoestratégico colombiano. Duque Escobar, Gonzalo (2018). In: Curso de Contexto CTS 2018, Febrero-Junio de 2018, Auditorio Juan 
Hurtado. http://www.bdigital.unal.edu.co/61938/
• Plataformas Logísticas y Transporte Intermodal en Colombia.  Duque Escobar, Gonzalo (2017)  In: Conferencia en la Sociedad Antioqueña de Ingenieros y 
Cámara de Comercio del Oriente Antioqueño, Septiembre 5 y 7 de 2017, Auditorio de la SAI y Cámara de Comercio del Oriente Antioqueño en Rionegro. 
http://www.bdigital.unal.edu.co/58125/
• Un canal bioceánico por el Chocó biogeográfico.  Duque Escobar, Gonzalo (2018) In: I Seminario-Taller Internacional sobre el Canal Interoceánico del Chocó, 
Julio 30 y 31 y Agosto 1 de 2018, Universidad Tecnológica de Chocó, Quibdó. http://bdigital.unal.edu.co/65176/
• Un contexto para el puerto de aguas profundas en Tribugá, Colombia.  Duque Escobar, Gonzalo (2007) In: Concejo Municipal de Manizales. Documento U.N. de 
Colombia-SMP Manizales. Manizales, Caldas, Colombia. http://bdigital.unal.edu.co/1688/
• Vida y desarrollo para el territorio del Atrato. Duque Escobar, Gonzalo (2017) La Patria. http://www.bdigital.unal.edu.co/56579/
Gracias
Gonzalo Duque-Escobar. Profesor Universidad Nacional de Colombia Sede Manizales, y Miembro de la 
Sociedad de Mejoras Públicas de Manizales. http://Godues.webs.com
Ponencia presentada a nombre de la U.N de Colombia, en el Foro sobre el Puerto de Tribugá. organizado por 
las fuerzas vivas del Chocó: Gobernación del Chocó, C de C del Chocó, y Universidad Tecnológica del Chocó-, el 
21 de Mayo de 2019.  Imagen: Panorámica de Tribugá en Revista Late, por Ivan Castañeda
Documento de soporte: Colombia y sus mares: ¿puertos en el Pacífico? Gonzalo Duque-Escobar (2019),  
Anexos
Agua como bien público.
Alternativa verde para el ferrocarril del Chocó
biogeográfico.
Centenario “canalero”.
Colombia mira a la Cuenca del Pacífico.
Colombia y sus mares: ¿puertos en el Pacífico?
Corredor Bimodal Cafetero.
¿Cuál es el mejor sistema de transporte para 
Colombia?
Cultura y turismo en Caldas
Desde los Andes al Orinoco y al Amazonas.
Deuda histórica con el Pacífico Colombiano.
Dos plataformas logísticas para la ecorregión 
cafetera.
El eje Urabá-Tribugá y la salida a los océanos en 
Colombia.
El Ferrocarril Cafetero por el Norte del Tolima.
El territorio del río Grande de la Magdalena.
Eje Cafetero y Transporte Intermodal.
Ferrocarriles e hidrovía, claves para la
multimodalidad.
Ferrocarriles: integración y progreso para Colombia.
Fundamentos de economía y transportes.
IHonda – La Dorada: potencial nodo intermodal.
Impacto por la multimodal en el Magdalena Centro.
Impactos del nuevo Canal de Panamá.
Integración del mar de Balboa. 
La logística del transporte: un elemento estratégico 
en el desarrollo agroindustrial.
La navegación por el Magdalena.
La Transversal Cafetera: opciones e impactos.
Logística del transporte para la RAP del Eje Cafetero. 
Los desafíos para el desarrollo samario pasan por su 
potencial aeroportuario. 
Los peajes en Colombia están sobreutilizados.
Manual de geología para ingenieros.
Magdalena Centro como nodo andino intermodal.
Pacífico biogeográfico y geoestratégico colombiano.
Pacífico colombiano.
¿Para dónde va el Magdalena?: : elementos sobre 
logística y transporte verde.
Peajes sí, pero no así y menos ahí.
Plataformas Logísticas y Transporte Intermodal en 
Colombia.
Puertos secos y multimodalidad.
“Riesgo sísmico: los terremotos”.
Significado y desafíos del regreso del tren.
Sistema Ferroviario para la Región Andina de 
Colombia.
Significado y desafíos del regreso del tren.
Sistema Ferroviario para la Región Andina de 
Colombia.
Sistema multimodal en la Región Andina: Propuestas 
para PND 2014 – 2018.
Transporte Integrado para la Ciudad Región.
Un canal bioceánico por el Chocó biogeográfico.
Un contexto para el puerto de aguas profundas en 
Tribugá, Colombia.
Un “ferrocarril verde” para articular los mares de 
Colombia.
¿Un megapuerto en Bahía Málaga?
Un plan maestro de transporte “multi” pero no 
intermodal.
Una salida al mar para el occidente colombiano
Una visión sistémica del Aeropuerto del Café 
Aerocafé.
Urabá frente a los mares de Colombia.
Vías lentas en el corazón del Paisaje Cultural 
Cafetero.
Vida y desarrollo para el territorio del Atrato.
ENLACES U.N. RELACIONADOS:
